





































































































Zona de guerra: Las Malvinas 




Harrier 
en campaña 

Apodado la «Muerte Negra» por los 
pilotos argentinos durante la guerra 
de las Malvinas , el Sea Harrier 
contribuyó de forma casi decisiva a la 
victoria final británica. 


-.v 


«Sin el Sea Harrier no habría podido haber Task 
Forcé.» En estos términos inequívocos ei almirante 
sir Henry Leach dejaba sentada para la historia la 
impresión general sobre la aportación del caza a 
reacción V/STOL de BAe a la victoria británica en 
las Malvinas. Leach era Primer Lord del Mar 
cuando las fuerzas argentinas invadieron las islas, 
el 2 de abril de 1982, y fue el máximo responsable 
naval de la operación de reocupación de las mis¬ 
mas. Marino de corazón, Leach no duda en ningún 
momento de la suerte que habría podido deparar a 
la Fuerza Operativa naval de no haber sido por la 
protección de los Sea Harrier. 

Desde luego, sus buques de guerra tenían sus 
propios misiles antiaéreos ISAM} y los pocos cazas 
disponibles no podían pretender el mantenimiento 
de una pantalla defensiva de sol a sol. Lo que 
ayudó a los británicos fue que los argentinos que¬ 
daron impresionados por las primeras actuaciones 
de los Sea Harrier, esos aviones que interferían en 
sus operaciones y se ganaron el respeto de los pi¬ 
lotos enemigos. Cuarenta años atrás, la exclama¬ 
ción «¡ Achtung , Spitfire!» bastaba para sembrar 
desasosiego entre los enemigos de Gran Bretaña. 
En 1982, pintado por entero de color Extra Dark 
Sea Grey, el Sea Harrier FRS.Mk 1 creó una sen¬ 



sación similar entre los pilotos argentinos, aunque 
al grito de «[La Muerte Negra!» 

Además de ser el único interceptador equipado 
con radar de que disponía la Task Forcé, el Sea Ha¬ 
rrier hubo de poner a prueba sus demás capaci¬ 
dades operativas. Hasta que llegaron los Harrier 
GR.Mk 3 de la RAF, justo antes del Día D (21 de 
abril), tuvo que dedicarse también al cazabombar- 
deo, el reconocimiento armado y la interdicción 
contra los buques de segunda línea argentinos. 
Pero incluso después de la llegada de refuerzos, 
continuó en el desempeño de tales funciones gra¬ 
cias a su extraordinaria tasa de disponibilidad. 
Cada mañana, y a pesar de los posibles daños en¬ 
cajados, el estado de la mar y el poco espacio dis¬ 
ponible en los hangares, la flota de Sea Harrier se 
disponía a operar de nuevo al 95 por ciento de sus 
efectivos totales. Se llevaron a cabo alrededor del 
99 por ciento de las misiones planeadas, y en uno 
de los dos portaeronaves en liza (el HMS Invincihle ) 
se llegó a una cifra de disponibilidad casi increíble, 
el 99,97 por ciento. 

Improiisación 

Pero estas cifras resultan todavía más destaca- 
bles cuando se tiene en cuenta la premura de la si- 


Bl capitán de corbeta 
Nigel Ward derribó tres 
aviones enemigos 
durante la guerra de fas 
Malvinas, incluido el 
mayor de todo el 
conflicto, un C-130 
Hercules, el 1 de junio 
de 1982 . 


El teniente de navio 
Simón Hargreaves, del 
800.° Escuadrón, realizó 
un apontaje de 
emergencia en la 
plataforma de 
helicópteros del HMS 
Intrepid al descubrir que 
no tenia combustible 
suficiente para regresar 
al Hermes. 


























Dr Alfred Pnce 
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El carguero argentino 
Río Carcarana yace 
abandonado y a la 
deriva tras haber sido 
atacado por aviones Sea 
Harrier el 16 de mayo. 


El teniente de patrulla 
Tony Penfold lanza tres 
bombas frenadas de 
450 kg sobre la pista 
del aeródromo de 
Puerto Argentino. 


tuación. Aunque dos días antes de los desembarcos 
argentinos ya existían planes de contingencia en 
Whitehall, la base de los Sea Harrier (RNAS Yeo- 
vilton) sólo fue puesta en alerta a las 04,00 horas 
del mismo 2 de abril. En sólo 13 horas, el 800.° Es¬ 
cuadrón Aeronaval estaba a bordo del viejo por- 
taeronaves HMS Hermes en Portsmouth, y su uni¬ 
dad gemela, el 801. a Escuadrón, se preparaba para 
embarcar en el Invincible dentro de los dos días si¬ 
guientes. Ambos buques zarparon el 5 de abril, el 
Hermes, de mayores dimensiones, con 12 aviones y 
el Invincible con ocho. Ambas unidades disponían 
normalmente de cinco Sea Harrier (que a partir de 
ahora abreviaremos ocasionalmente SHar), de 
modo que los restantes procedían de la unidad de 
plana mayor (el 899.° Escuadrón), establecimientos 
de evaluación y almacenes. 

Quienes fueron a los muelles a despedir a la 
Fuerza Operativa ignoraban que los Sea Harrier de 
ésta carecían del soporte lógico ( software } nece¬ 
sario para emplear su armamento aire-aire pri¬ 
mario de dos misiles AIM-9L Sidewinder, que, en 
suma, eran aviones desnudos salvo por su radar 
Ferranti Blue Fox y que no habían sido preparados 
para utilizar lanzacohetes RN de 51 mm ni lanzar 
bombas de racimo Hunting BL755 o bengalas Le- 
pus. En el plazo de una semana, todas estas caren¬ 
cias habían sido solventadas. 



BAe estuvo casi en primera línea al producir para 
esos aviones un tanque lanzable de 860 litros que 
remplazase al habitual de 450 litros, un módulo de 
modificación que permitía emplear lanzadores de 
bengalas y dipolos Tracor ALE-40, y un lanzador 
doble para los Sidewinder, aunque este último es¬ 
tuvo disponible demasiado tarde para poder ser 
desplegado. Una vez había zarpado el primer grupo 
de 20 aviones, se comenzó a trabajar en la prepa¬ 
ración de otros ocho para formar el 809.° Escua¬ 
drón, que estuvo listo el 27 de abril. 

Estos aparatos fueron repostados en vuelo hasta 
la isla de Ascensión y después, a bordo del porta- 
contenedores Atlantic Conveyor, enviados hacia el 
sur en compañía de seis Harrier GR.Mk 3 de la RAF. 
(Ello supuso que sólo quedasen cuatro SHar en 
Gran Bretaña, de los que uno se accidentó el 17 de 
mayo mientras realizaba unas pruebas con tan¬ 
ques de traslado de 1 500 litros.) Entre el 18 y el 19 
de mayo, cuatro de los aviones del 809.° habían 
sido transferidos a cada uno de los dos portaero- 
naves, donde ellos y sus tripulantes fueron absor¬ 
bidos por los dos escuadrones existentes. Con es¬ 
tos refuerzos en mano debía operarse el Día D. 

Primeros contactos 

Por entonces, los pilotos de los 20 aviones ini¬ 
ciales eran casi veteranos de esa guerra. El 21 de 
abril habían tenido lugar los primeros contactos 
con aparatos argentinos, cuando el 800.° interceptó 
un Boeing 707 militar que acechaba a la Task Forcé. 
En esta ocasión, los únicos disparos fueron los de 
las cámaras fotográficas por ambas partes. 

Después de un mes de gestiones al más alto nivel 
por parte de la ONU, Gran Bretaña se decidió el 1 
de mayo a emplear métodos más directos, que se 
iniciaron con la incursión de un BAe Vulcan contra 
el aeródromo de Puerto Argentino, principal base 
aérea de las islas. Le siguió el 800." Escuadrón con 
otro ataque, al tiempo que el 801.° se encargaba de 
las patrullas de combate aéreo (CAP) contra la pre¬ 
visible reacción argentina. Los primeros encuen¬ 
tros entre cazas fueron cautos, con los Dassault- 
Breguet Mirage, capaces de Mach 2, volando a gran 
altitud y los subsónicos SHar a baja cota: ambos 
lados no querían aceptar el combate en el terreno 
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propicio para el contrario. Hubo otro encuentro in¬ 
cruento con un grupo de lentos entrenadores ar¬ 
mados Beech T-34C Turbo Mentor, pero, final¬ 
mente, los Mirage y Sea Harrier fueron a las manos 
en un primer combate y en igualdad de condiciones 
(dos contra dos). Resultaron derribados ambos Mi¬ 
rage, así como un bombardero ligero English Elec¬ 
tric Canberra y un cazabombardero IAI Dagger an¬ 
tes de que acabase el día. 

El Dagger fue reclamado por el 800. : Escuadrón, 
que después de realizar el ataque mencionado fue 
lanzado en misión de defensa aérea a los pocos mi¬ 
nutos de haberse posado en el Mermes. (El piloto 
del Dagger era el teniente José Ardiles, cuyo primo 
era famoso en Gran Bretaña en su calidad de ju¬ 
gador del Tottenham Hotspur.) Las operaciones de 
esa mañana habían comenzado para el 800. fI Es- 
cuadarón a las 07,48 hora local, cuando su coman¬ 
dante, el capitán de corbeta Andy D. Auld, había 
encabezado el despegue de sus doce aparatos, 
Nueve debían atacar el aeropuerto de Puerto Ar¬ 
gentino, y los restantes, el de Ganso Verde. Todos 
ellos llevaban tres armas. Los cuatro primeros con 
rumbo a Puerto Argentino llevaban en total nueve 
bombas de detonación aérea de 450 kg y tres re¬ 
tardadas que debían lanzar «de espaldas» sobre 
posiciones antiaéreas argentinas en las colinas de 
Mary y Canopus. 

El bombardeo «de espaldas» supone una apro¬ 
ximación a baja cota, seguida por una trepada a 30 
a una distancia de 5 km del objetivo, el lanzamiento 
y una veloz retirada. Es seguro ante las defensas 
enemigas, pero a costa de una precisión inferior. 
Sin embargo, las bombas de detonación aérea son 
ideales para que los defensores se mantengan con 
la cabeza gacha, lo que aprovecharon los cinco 
aviones restantes para realizar su pasada desde el 
noroeste a cota ultrabaja. Sobrevolaron el aeró¬ 
dromo antes casi de que los argentinos se diesen 
cuenta de qué pasaba. La pista no sufrió demasia¬ 
dos daños y los únicos aviones enemigos presentes 
eran cuatro Aermacchi M.B.339 navales, que que¬ 
daron a salvo. El ataque destruyó el Britten-Nor- 
man Islander del gobierno de las Malvinas, que ha¬ 
bía sido incautado por los invasores, y dañó tres 
Cessna 172 civiles. 

En Ganso Verde, una patrulla de FMA IA 58 Pu¬ 
cará se disponía a despegar cuando llegaron sobre 
el lugar tres Sea Harrier, que volaban a unos 10 m 
sobre el suelo. Contra el gasto de seis bombas de 
racimo y tres retardadas, uno de los Pucará resultó 
totalmente destruido y los otros dos tan dañados 
que allí acabaron su participación en el conñicto. 
En el Mermes , Brian Hanrahan, corresponsal de la 
BBC, estaba entre quienes aguardaban ansiosa¬ 
mente a que los SHar regresasen de su primera sa¬ 
lida de combate. Por razones de seguridad le es¬ 
taba vedado revelar el número de aviones impli¬ 
cados, pero para él era igualmente importante po¬ 
der decir a quienes habían quedado en el Reino 
Unido que todos habían apontado sanos y salvos. 

De cal v de arena 

De hecho, todo había ido muy bien para ser el 
primer día. Aquellos argentinos que habían oído 
decir que el SHar era un avión «Mickey Mouse » co¬ 
menzaron a dudar de la capacidad crítica de sus 
jefes. Sorprendida por los ataques del Vulcan y los 
Sea Harrier, la Fuerza Aérea argentina decidió 
mantener sus cazas todotiempo Mirage III en re¬ 
serva para la defensa del suelo patrio y exponer 
sus cazabombarderos a la furia de los SHar. Como 
afirmaría más tarde el comandante del 801.° Es¬ 
cuadrón, capitán de corbeta Nigel Ward, «Era la 
peor táctica posible. Estoy seguro que los pilotos 
argentinos hubiesen preferido vérselas con nues¬ 
tros Sea Harrier, en inferioridad como estábamos, 

Un Sea Harrier FRS.Mkl del 800. Q Escuadrón regresa 
al Hermes después de una salida sobre las islas. 




Rojo 4 ítte. Mbrrel!) 
da una pasada 
fotográfica al norte 
de la costa artes de 
lanzar sus bombas 


Ataque a Puerto Argentino 
1 de mayo de 1982 


El ataque del 800.° 
Escuadrón sobre el 
aeródromo de Puerto 
Argentino fue un 
ejemplo clásico de 
acción coordinada 
antipistas. Unos aviones 
se ocuparon de que los 
defensores mantuvieran 
las cabezas gachas , un 
aparato atacó la pista y 
los restantes lanzaron 
sus bombas de racimo 
sobre otros objetivos. 
Sólo resultó dañado un 
avión atacante, aunque 
de escasa consideración. 
La cobertura superior 
dependía de los Sea 
Harrier del 801.° 
Escuadrón. 


La Sección Negra describe una 
ita para distanciarse de la 
Roja, la de bombarderos «de 
espaldas'- Su ataque debe 
producirse inmediatamente 
después de! de éstos 


La Sección Negra se divide en 
dos elementos para realizar un 
ataque de una sola pasada 
sobre el aeródromo 


La Sección 
Roja lanza su 
bombas de 
450 kg sobre 
posiciones 
antiaéreas en la? 
colmas de Mary y 
Canopus 


Monte Low 


El Líder Negro (cap, de 
corbeta Auld) y Negro 2 
(tte. de patrulla Morgan) lanzan 
bombas de racimo en una 
pasada de norte a sur 


La Sección Roja lanza sus 
bombas de detonación aérea 
de 450 kg y vira al sudeste 
para alejarse, Rojo 2 lanza tres 
bombas retardadas de 450 kg 


Rojo 3 


Negro 4 


Negro b tanza tres bombas 
frenadas y de acción retardada 
de 450 kg en la pista 


Negro 3 y Negro 4 lanzan 
bombas de racimo en una 
pasada paralela al eje de la pista 


Coima Canopus 

Posiciones AAA argentinas 
Radar de defensa aérea argentino 
Posición SAM argentina 


Líder Rojo 
y Rojo 2 


Líder Negro 


Negro 2 
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Uno de los Sea Harrier 
del 800.° Escuadrón se 
dispone a despegar del 
Mermes. La cubierta de 
vuelo está ocupada 
por algunos Sea King 
y Harrier Gfí.Mk 3 
de la RAF. 


y —para nuestra desgracia— enviar algunos de 
ellos abajo». El primer día de combate en serio, los 
argentinos habían concedido la superioridad aérea 
a los Sea Harrier. 

Después de un período de mal tiempo, el 4 de 
mayo se reanudaron las operaciones mediante sa¬ 
lidas de reconocimiento armado, seguidas por una 
incursión de tres aviones contra Ganso Verde. Dos 



En la mañana del 23 de 
mayo el teniente de 
patrulla Dave Morgan 
causó ¡a destrucción de 
un helicóptero Puma 
argentino sin disparar 
un solo tiro. El aparato 
enemigo perdió el 
control a raíz de una 
pasada frontal de 
Morgan y cayó a tierra. 


se aproximaron por el sudeste con bombas de ra¬ 
cimo y el otro desde el sudoeste, con bombas fre¬ 
nadas por paracaídas. El teniente de navio Nick 
Taylor, integrante de la pareja, sobrevolaba el ae¬ 
ródromo cuando su avión fue alcanzado por fuego 
de 35 mm, el aparato se incendió y cayó. La incur¬ 
sión había sido casi inefectiva y esa noche el am¬ 
biente era muy frío en los portaviones, pero lo peor 
aún estaba por venir. 

Al comprobar que los británicos no pensaban de¬ 
sembarcar el 1 de mayo, los argentinos optaron por 
conservar su potencial aéreo hasta que diesen el 
primer paso. Sin embargo continuaron las patru¬ 
llas de los SHar y en una de ellas, el 9 de mayo, 
descubrieron al Narval, un arrastrero convertido 
en buque espía. Unas pasadas le conminaron a pa¬ 
rar las máquinas, hasta que un grupo de abordaje 




El capitán de corbeta Mike Blissett , del 800.° 
Escuadrón, aponía en el Mermes en la tarde del 
21 de mayo. Acababa de derribar un Skyhawk 
del Grupo 4 argentino mediente un misil AIM-9 
Sidewinder de estribor. 

en un helicóptero Sea King se hizo cargo de la 
presa. Los bombardeos se reanudaron el 12 de 
mayo, pero de nuevo «de espaldas» para evitar pér¬ 
didas. A partir del 14 de mayo los Sea Harrier en¬ 
viados en CAP marcaban el inicio y el final de cada 
salida lanzando una bomba de 450 kg sobre Puerto 
Argentino desde 3 600 m, y después desde 6 000 m 
por respeto a la artillería antiaérea pesada. 

Las incursiones {a veces en colaboración con los 
Harrier de la RAF) continuaron hasta el final de la 
guerra y se produjeron más encuentros con barcos 
argentinos. El Río Carcarana y el Bahía del Buen 
Suceso, dos cargueros, fueron atacados el 16 de 
mayo, y el Río Iguazú resultó dañado el 22 de 
mayo. Antes de que concluyesen las hostilidades se 
perdieron otros tres SHar, incluido uno que fue 
abatido por un SAM Roland sobre Puerto Argen¬ 
tino. Su piloto, el teniente de patrulla Mortimer, es¬ 
capó al saltar al agua, de forma parecida a cuando 
el capitán de corbeta Broadwater cayó al agua con 
su avión desde la cubierta del Invincible. El capi¬ 
tán de corbeta Batt murió cuando su Sea Harrier 
explosionó tras haber despegado para una misión. 

Caza supremo 

Las salidas de bombardeo y reconocimiento, em¬ 
pero, caen en la insignificancia cuando se consi¬ 
deran los logros de los SHar en el combate aéreo. 
Habían de superarse muchas dificultades hasta 
llegar al momento de la interceptación, pero 
cuando una pareja de SHar sorprendía a una for¬ 
mación argentina se demostraba una y otra vez la 
letalidad de la «Muerte Negra». Debido a la ame¬ 
naza de ataques aéreos, los portaviones se veían 
obligados a operar a más de 200 millas {300 km) al 
este de las Malvinas, distancia a la que los Sea Ha¬ 
rrier no podían estar de patrulla más que 10 mi¬ 
nutos antes de emprender el regreso. En el mo¬ 
mento álgido del Día D, los dos portaviones lan¬ 
zaban tres parejas de aviones por hora y cada uno 
mantenía otra pareja en reserva. 

La prevención de los ataques era mayor debido 
a una deficiencia grave. Al no existir medios aéreos 
de alerta temprana, las fragatas debían destacarse 
en posiciones avanzadas en un intento de identi¬ 
ficar las posibles incursiones, y aún así esta co¬ 
bertura tenía sus huecos. Diseñado para detectar a 
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Operaciones Sea Harrier 



los grandes bombarderos soviéticos sobre el Atlán¬ 
tico Norte, el radar Blue Fox del Sea Harrier no era 
del tipo de pulsos doppler ni tenía capacidad de 
explorar hacia abajo. «Con el menudo radar de 
nuestros Sea Harrier no podíamos ver objetivos ve¬ 
loces en vuelo a baja cota sobre el mar», diría 
Ward. «Ello era todo un problema.» Pero, para com¬ 
pensar, tenían el modelo más reciente del misil Si¬ 
dewinder, el todoaspecto AIM-9L que rara vez falla 
cuando ha enganchado a su víctima. 

Ello se demostró gráficamente cuando se recru¬ 
decieron los combates a raíz de los desembarcos en 
San Carlos. Parte del mérito de haber destruido 
nueve reactores argentinos durante el Día D co¬ 
rresponde a Ward y al teniente Steve Thomas, que 
patrullaban una senda de aproximación conocida 
hacia los buques fondeados en San Carlos. Una pa¬ 
reja de Dagger apareció a baja cota y se trabó com¬ 
bate. «Me coloqué en su cola, adquirí a uno con un 
misil y disparé», relata Thomas. «El Sidewinder al¬ 
canzó al avión y yo ni pude verlo caer, tan ocupado 
estaba en seguir al otro. Éste trazaba un viraje as¬ 
cendente a estribor para retirarse de allí. Le 
adquirí con otro Sidewinder y lancé. El misil le si¬ 
guió. De pronto apareció una esfera naranja cerca 
de él y ya no supe más de su suerte.» (La confir¬ 
mación de este segundo derribo hubo de esperar 
hasta que acabó la guerra.) 

Ward descubrió de pronto otro Dagger, 800 m a 
proa y muy bajo. «Iba a unos 500 nudos y apenas 
a 15 m», diría Ward más tarde. «Éste tampoco es¬ 
capó.» Después de la guerra, un capitán argentino 
que mandaba una formación de tres A-4 Skyhawk 
que resultaron abatidos por los Sea Harrier ese 
mismo día, declaró: «Considero que en la batalla 
por las Malvinas, si hubo una estrella que influyó 
en el desenlace final, ésta fue el misil Sidewinder.» 

La batalla comenzó a decantarse a favor de los 
británicos, aunque no sin dificultades. En previ¬ 
sión del esfuerzo supremo que podrían realizar los 
argentinos coincidiendo con su fiesta nacional, el 
25 de mayo, los portaeronaves se acercaron a 150 km 
de las islas para aumentar así el tiempo de dura¬ 
ción de las patrullas aéreas. Los Sea Harrier no lo 
tuvieron fácil, pues a veces no estaban en el lugar 
preciso en el momento adecuado, o recibían ins¬ 
trucciones de romper el contacto y despejar la zona 
para que pudiesen actuar los misiles de buques 
(que no resultaron demasiado eficaces). Ese día los 
SHar volvieron con las manos vacías y los aviones 
argentinos dieron cuenta del HMS Coventry y del 
valioso buque de aprovisionamiento Atlantic Con- 
veyor. 

A partir del 7 de junio los Sea Harrier comenza¬ 
ron a operar desde una pista improvisada con 
planchas metálicas cerca de la cabeza de playa, con 
lo que su tiempo de patrulla se cuadruplicó y al¬ 
canzó los 40 minutos. Pero esa pista quedó bajo mí¬ 
nimos temporalmente el 8 de junio y los aviones 
argentinos consiguieron aproximarse al Sir Tris- 
tam y al Sir Gaíahad mientras descargaban en 



Fitzroy y ocasionaron fuertes pérdidas entre las 
tropas británicas. Parte de esa debácle se debió a 
las pocas CAP realizadas por los Sea Harrier, y sir¬ 
vió de poco consuelo que éstos consiguiesen derri¬ 
bar tres Skyhawk en un feroz combate que sólo 
duró dos minutos. 

Fueron las últimas victorias de los Sea Harrier 
en la guerra, y aunque algunos Mirage III sobre¬ 
volaron las islas en las últimas fases de la cam¬ 
paña, rehusaron entablar combate. Cuando se 
pudo hacer balance se comprobó que los 28 Sea Ha¬ 
rrier empleados habían ejecutado 2 376 salidas 
(que supusieron 2 088 apontajes) en 2 675 horas en¬ 
tre el 2 de abril y el 16 de junio. Operacionalmente, 
habían efectuado 1 100 salidas de patrulla y 90 mi¬ 
siones de apoyo ofensivo y, al coste de 26 Sidewin¬ 
der y una cifra indeterminada de proyectiles de 
30 mm, habían derribado 21 aviones contra nin¬ 
guna pérdida propia en combate aire-aire. El fuego 
de cañón dio cuenta de tres helicópteros; las bom¬ 
bas y unidades de racimo fueron responsables de, 
por lo menos, tres Pucará; y se negó al enemigo el 
uso de tres barcos menores. Desde entonces, aque¬ 
llos que gustaban decir que el Sea Harrier era un 
avión dudoso como máquina de combate, no han 
vuelto a abrir la boca. 


Uno de los Sea Harrier 
del 809 .* Escuadrón 
despega del Atlantic 
Conveyor. Este buque 
sirvió para transportar 
aviones Harrier y Sea 
Harrier de refuerzo 
desde la isla de 
Ascensión hasta las 
Malvinas. 


El teniente de patrulla 
Dave Morgan fue uno de 
los veteranos pilotos 
de Harrier de la RAF 
que sirvieron en los 
escuadrones navales de 
Sea Harrier durante la 
guerra. En la fotografía 
aparece tras la incursión 
del 1 de mayo contra 
Puerto Argentino , en la 
que ei suyo fue el único 
avión dañado. 


Abafo: La pista 
avanzada próxima a San 
Carlos fue construida a 
base de planchas 
metálicas por los 
Ingenieros Reales. 
Gracias a ella los Harrier 
y Sea Harrier podían 
operar desde las propias 
islas, lo que iba en 
beneficio de su alcance 
y autonomía. 
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Hawk: entrenador 
con espolones 

El Hawk ha sido todo un éxito, desde cualquier punto de vista. 

Una manejabilidad soberbia i, unas vividas actuaciones y una 
simple y bien diseñada ingeniería hacen su vuelo y 
mantenimiento fácil y agradable , una de las razones de sus 
ventas de exportación. El Hawk es un adecuado sucesor del Gnat 
y el Hunter, el mayor elogio que puede hacérsele. 
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Muchos cazas, en el ocaso de sus vidas, 
han sido relegados al cometido de entre¬ 
nadores, pero no existen muchos aviones 
de adiestramiento que hayan «crecido» 
hasta pasar a ser cazas. Una notable ex¬ 
cepción a esta regla es el versátil BAe 
Hawk, del que se desarrolla una versión 
monoplaza de combate. En su forma ori¬ 
ginal, el avión es responsable del mante¬ 
nimiento del alto nivel de entrenamiento 
de los pilotos de la RAF y en un futuro 
próximo proporcionará un servicio simi¬ 
lar en la US Ñavy. La infrecuencia con que 
las Fuerzas Armadas estadounidenses ad¬ 
quieren aviones extranjeros es una prueba 
adicional de que el Hawk es un aeroplano 
muy especial. 

Que los norteamericanos encontraran 
que un avión diseñado para la RAF cum¬ 
pliera exactamente sus propias especifi¬ 
caciones (eso sí, con algunos cambios no 
muy difíciles) no fue accidental. En las 
oficinas de Kingston upon Thames, antes 
de Hawker Siddeley, se empleó un consi¬ 
derable esfuerzo para asegurar que el 
avión fuese un producto con posibilidades 
de exportación al tiempo que cumplía los 
requisitos de la RAF como sustituto del 
Hawker Siddeley (Folland) Gnat T.Mk 1. 
Incluso sobrepasaba los requerimientos 
iniciales, pero ese esfuerzo adicional pro¬ 
dujo ciertamente dividendos al introdu¬ 
círsele en el mercado internacional. 

La tarea de un «sustituto del Gnat» im¬ 
plica algo más de lo que el propio término 
parece sugerir. El diminuto biplaza Gnat 
era poco satisfactorio como entrenador 
por diversas razones, entre ellas que era 
demasiado pequeño para acomodar a los 


jóvenes más altos aspirantes a piloto, que 
se veían obligados (como los alumnos ex¬ 
tranjeros) a entrenarse a bordo de los 
Hawker Hunter T.Mk 7. El Gnat era asi¬ 
mismo incapaz de llevar una carga bélica 
apropiada y carecía de visor en el puesto 
del instructor, por lo que la instrucción de 
armamento había de llevarse a cabo con 
los Hunter monoplazas. Producir un su¬ 
cesor para el Hunter era una tarea más di¬ 
fícil que hacerlo para el Gnat, pero tras 
considerar las propuestas rivales de BAC 
y Hawker Siddeley, la RAF eligió el pro¬ 
yecto HS 1182, diseñado en las mismas 
oficinas que el Hunter. 

Concepto bivalente 

De acuerdo con el Pliego de Condiciones 
del Estado Mayor (ASR) 397, el HS 1182 
debería proporcionar instrucción de vuelo 
avanzado y después entrenamiento de ar¬ 
mas, un concepto que Francia adoptaba 
similarmente al mismo tiempo con el Das- 
sault-Breguet/Dornier Alpha Jet. El Hawk 
es esencialmente de construcción metá¬ 
lica, su cabina es biplaza en tándem con 
asiento trasero sobrelevado y aire acon¬ 
dicionado. El instructor dispone de un 
amplio campo de visibilidad y puede vi¬ 
gilar las actuaciones de lanzamiento de 
armas con su propio visor Ferranti F.195. 

El ala dispone de alerones de actuación 
hidráulica y flap de doble ranura e incor¬ 
pora un tanque integral con 836 litros de 
capacidad. Otro tanque, del tipo bolsa, 
contiene 868 litros adicionales en la sec¬ 
ción central del fuselaje. Bajo el mismo, se 
aloja limpiamente un freno aerodinámico, 
delante del punto de fijación central, y las 



El Hawk es un avión dócii, sin vicios de 
gobierno y con una cabina cómoda. Tales 
atributos, unidos a su economía de 
empleo y gran alcance, han hecho de él un 
sucesor popular del Gnat en calidad de 
entrenador avanzado en el seno de la 
4 a FTS de RAF Valley. 


alas disponen de fijaciones para otros dos 
o cuatro pilones. No obstante, los Hawk 
de la RAF se equiparon inicialmente con 
sólo dos soportes subalares (internos) y 
todos los exportados optan por el número 
máximo. Como altertativa al armamento, 
los pilones internos de todos los aviones, 
a excepción de los de la RAF, pueden lle¬ 
var tanques desechables. 

Tras considerar dos motores Turbo- 
méca Larzac (como el Alpha Jet) Hawker 
Siddeley eligió un solo Rolls-Royce Tur- 
boméca Adour como planta motriz, ali¬ 
mentado por un único colector bifurcado 
de admisión de aire. Las versiones con 
posquemador del Adour propulsan al an- 
glofrancés SEPECAT Jaguar, pero la 
Mk 151 instalada en los Hawk de la RAF 
es un modelo sin posquemador que su¬ 
ministra un empuje de 2 359 kg. A falta de 
fondos para aumentar la potencia de los 
motores, los Hawk de la RAF continuarán 
volando perfiles de ataque a velocidades 
50 nudos (93 km/h) por debajo de la de los 
Hunter a los que sustituyeron. 

La elección del HS 1182 el 1 de octubre 
de 1971 fue seguida en marzo del año si¬ 
guiente por un pedido de 176 aviones, de 
los que el primero se consideraría como 
aparato de pre-producción. No existieron 
prototipos como tales, aunque los cinco 
siguientes en salir de las líneas de mon¬ 
taje fueron asignados a programas de 
pruebas hasta que se les revisó y preparó 
para el servicio ordinario. Bautizado 
Hawk en octubre de 1973 y luciendo la 
nueva librea rojiblanca de los entrenado¬ 
res de la RAF, el primer HS 1182 despegó 
el 21 de agosto de 1974. Como todos los 
Hawk que le siguieron, sus componentes 
principales se habían transferido desde 
Kingston al aeródromo de la compañía en 
Dunsfold para su montaje final. Tras un 
programa de pruebas virtualmente sin 
problemas, el 4 de noviembre de 1976 se 
iniciaron las entregas a la RAF al tomar 
tierra los dos primeros en la base de Va- 


Setenta y dos Hawk de la RAF han sido 
convertidos al modelo T.Mk 1A para que 
disfruten de cierta capacidad operativa en 
caso de emergencia, sobre todo como 
elementos de defensa de aeródromos 
armados con dos misiles Sidewinder. 
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lley r Anglesey, sede de la Escuela de En¬ 
trenamiento de Vuelo N.° 4 (4. a FTS) del 
Mando de Apoyo. 

Entrenador de la RAF 

Los primeros llegados a Valley, sin em¬ 
bargo, no recibieron las insignias de la 
4. a FTS, sino la de la Escuela Central de 
Vuelo (CFS). Un destacamento de la CFS 
(cuyo CG se encuentra ahora en Scampton) 
está basado en Valley para adiestrar a los 
futuros instructores de Hawk, aunque por 
economía de servicio los aviones de la 
base se utilizan indiscriminadamente por 
ambas unidades y las insignias sólo tie¬ 
nen una significación simbólica. Tras vo¬ 
lar el BAC (Hunting) Jet Provost durante 
la etapa básica de su curso, los alumnos 
piloto considerados aptos para volar en 
reactores veloces son enviados a la 4. a FTS 
para un período de otras 22 semanas du¬ 
rante el que vuelan 75 horas en el Hawk y 
otras 21 en un simulador del Hawk. El 
vuelo «real» incluye 24,35 horas de trabajo 
en solo e incluye salidas de formación ce¬ 
rrada, ejercicios de navegación y opera¬ 
ciones a bajas velocidades a alturas de 
76 m, estas últimas con instructor. 

Las primeras reacciones de instructores 
y alumnos al aparato fueron muy favo¬ 
rables y solían citar encomiásticamente 
las actuaciones y en particular la exce¬ 
lente autonomía. Los puntos débiles eran 
las malas comunicaciones por radio UHF 
(rectificadas ahora al instalar equipos 
nuevos) y vibraciones del motor a veloci¬ 
dades de crucero y gran altura (corregidas 
por una simple modificación). La brújula 
original no era apropiada para acrobacias 
y se sustituyó por una plataforma giroes- 
tabilizada Lear-Siegler. Diseñado para vo¬ 
lar unas 300 horas anuales, el Hawk ha 
demostrado ser simple de mantener y po¬ 
see una proporción de accidentes inferior 
a la prevista. 

Opciones de armas 

Cuando se graduaron, el 11 de noviem¬ 
bre de 1977, los primeros alumnos de Va- 

Finlandia fue el primer importador dei 
Hawk y entre sus SO ejemplares hay 46 
montados en el país por Valmet. La Fuerza 
Aérea finesa utiliza sus Hawk como 
entrenadores avanzados y de armas , para 
la conversión operacional y en misiones 
de reconocimiento. 


ltey entrenados en Hawk, quedaron asig¬ 
nados a la 1. a Unidad de Armas Táctica 
(TWU) de Brawdy. Esta unidad (y la 2. a 
TWU de Chivenor, que se le unió después) 
es un componente del Grupo 11 del Mando 
de Ataque de la RAF, y los Hawk que co¬ 
menzaron a llegar en enero de 1978 lo re¬ 
flejaban en sus mimetizados de colores 
verde y gris. Están decorados también con 
los colores que identifican a sus «shadow 
squadrons», a los que se incorporarían 
aviones e instructores en caso de guerra. 
Una inspección atenta de un avión de una 
TWU revela normalmente un armamento 
a la eslinga; una barquilla-cañón con un 
Aden de 30 mm en posición ventral, una 
barquilla lanzacohetes Matra 155 a estri¬ 
bor y un portabombas de instrucción ML 
Aviation CBLS Mk 100 a babor. En 16 se¬ 
manas (con 18 doblemando y 36 solos en 
64 salidas), el alumno practica el tiro aire- 
aire y aire-suelo, las maniobras de com¬ 
bate aéreo y las misiones de ataque tác¬ 
tico. Al completar esta fase, el piloto ini¬ 
cia la transición a su avión operacional. 

Algunos de los más experimentados pi¬ 
lotos de la RAF son lo suficientemente 
afortunados como para ser recompensa¬ 
dos con un destino de tres años en el 
equipo acrobático «The Red Arrows». Con 
una formación de nueve aviones, los in¬ 
ternacionalmente conocidos «Red Arrows» 
aprovechan todas las habilidades del 
Hawk al que han pasado desde el Gnat 
para exhibir sus nuevas monturas en pu¬ 
blico por vez primera en abril de 1980. 

Una mirada a la cabina de algunos avio¬ 
nes de los «Red Arrows» nos permitiría 
descubrir un tablero de control de misiles. 


Uno de los usuarios del Hawk Serie 60 es 
A bu Dhabi, que posee 16 ejemplares. La 
Serie 60 ofrece prestaciones en pista, 
aceleración y régimen de virada mejores , y 
cuenta con cuatro soportes subalares, los 
dos interiores preparados para llevar 
tanques auxiliares. 

Mediante un contrato fechado en enero de 
1983, BAe ha modificado 88 Hawk del ni¬ 
vel T.Mk 1 al T.Mk 1A para que pudieran 
llevar sendos misiles AIM-9L Sidewinder 
en cada soporte subalar (el trabajo im¬ 
plicó naturalmente el recableado de las 
alas para que también pudieran insta¬ 
larse pilones en las posiciones más exter¬ 
nas en emergencia). Una fuerza de 72 
Hawk T.Mk 1A ha sido declarada a la 
OTAN como elemento de defensa aérea se¬ 
cundaria para Gran Bretaña. El cambio 
afecta sólo a los aviones de las TWU, mu¬ 
chos de los cuales adoptan los colores gri¬ 
ses claros de los cazas Tornado F, Mk 3, 
McDonnell Douglas Phantom y BAe (En- 
glish Electric) Lightning del Grupo 11. 

Al no disponer de radar, el Hawk es un 
defensor de punto con tiempo despejado 
en caso de guerra, pero asimismo es un 
elemento clave del concepto de Fuerza 
Combinada de Caza (MFF) de la RAF. El 
MFF implica una patrulla de Hawk que 
acompaña (por ejemplo) a unos Phantom 
en una interceptación a distancia media 
de una incursión enemiga. Bajo la guía de 
sus compañeros dotados de radar, los pe¬ 
queños y ágiles Hawk podrían ser capaces 
de penetrar en la formación enemiga para 
derribar unos cuantos y obligar a disper¬ 
sarse a los restantes. Los cazas todo- 
tiempo se harían cargo de los restos. 
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Éxito de exportación 

El octavo Hawk en dejar las líneas de 
montaje era un avión de pruebas y de¬ 
mostrador propiedad de la compañía y 
apropiadamente matriculado G-HAWK. 
BAe lo empleó como bancada para diver¬ 
sas modificaciones de los niveles norma¬ 
lizados RAF y desarrolló el Hawk Serie 50 
para sus primeras ventas de exportación. 
Sus clientes fueron Finlandia (Hawk Mk 
51), Kenya (Hawk Mk 52) e Indonesia 
(Hawk Mk 53). Esta serie dispone de una 
mayor gama de aviónica (Tacan, VOR, 
ADF e ILS) y los cuatro pilones subalares, 
de los que los más internos son «húme¬ 
dos» y pueden recibir sendos tanques de¬ 
sechabas de 455 litros. Una carga de 
hasta 515 kg puede suspenderse de cada 
uno de los cinco puntos y entre las alter¬ 
nativas se incluye una barquilla cañón 
para el punto central. El importante au¬ 
mento en el peso máximo desde los 5 700 kg 
del T.Mk 1 a los 7 350 kg del Serie 50 me¬ 
jora sustancialmente la carga disponible 
casi en un 70 por ciento. El alcance lo hace 
en un 30 por ciento y la carrera de aterri¬ 
zaje se rebaja en un 20 por ciento si se es¬ 
coge la opción del paracaídas de frenado 
de 2,64 m de diámetro, como es el caso de 
los adquiridos por Indonesia y, tardía¬ 
mente, por Indonesia. 

Los aviones de la Serie 50 llevan un 
Adour Mk 851, básicamente similar a los 
Mk 151 de la RAF. En los Hawk Serie 60 
para Abu Dhabi, Dubai, Kuwait y Zim- 
babwe, se instaló el repotenciado Adour 
Mk 861 con un empuje de 2 585 kg con un 
incremento del 17 por ciento en el peso 
máximo hasta 8 570 kg y otro 33 por 
ciento en la carga disponible. Esta versión 
puede aceptar tanques auxiliares de 591 u 
864 litros, con lo que se obtiene hasta un 
30 por ciento más de alcance, y posee pi¬ 
lones reforzados para cargas de hasta 
907 kg y cableado para Sidewinder, 

Pero mientras que el paso del Hawk 
T.Mk 1 a los Hawk Serie 50 y Serie 60 ha 
sido de simple mejora y modernización, el 

Los Red Arrows de Ia RAF constituyen, 
quizá , ei mejor exponente del Hawk y han 
contribuido de forma notable al nivel de 
exportaciones de este avión. Los aviones 
de los Arrows son T.Mk 1A y en caso de 
guerra podrían constituir un escuadrón 
de defensa aérea adicional. 


Hawk se encuentra ahora creciendo en 
dos terrenos. En noviembre de 1981 con¬ 
siguió derrotar a su viejo rival, el Alpha 
Jet, en un prestigioso concurso, conocido 
como VTX-TS, para sustituir a los entre¬ 
nadores Rockwell T-2 Buckeye de la 
US Navy. Con gancho en la trasera del fu¬ 
selaje, una pareja de aerofrenos laterales 
y doble rueda en el aterrizador de proa, el 
Hawk navalizado será construido por 
McDonnell Douglas y designado T-45A 
Goshawk. Capaz de ser lanzado desde las 
catapultas de los portaviones, entrará en 
servicio en 1990. La compra prevista es de 
309 ejemplares, tras el rechazo en el Con¬ 
greso de una versión más simple «sólo 
para aeródromos» T-45B. Entretanto, la 
USN conseguirá adelantar la fecha de en¬ 
trada en servicio al alquilar 12 Hawk de 
la RAF y construir 54 T-45B, antes de re¬ 
cibir los 254 definitivos T-45A. 

A pesar de su indudable potencial como 
avión de ataque ligero e interceptador 
diurno, el Hawk sólo podía ser conside¬ 
rado en estos cometidos como un tipo se¬ 
cundario. No obstante se dieron los pri¬ 
meros pasos hacia un cometido principal 
de combate al anunciarse en 1982 el Hawk 
Serie 100. Capaz de llevar hasta 3 266 kg 
de carga externa, el Serie 100 está mejor 
adaptado a sus tareas mediante la adición 
de sistemas de gestión y lanzamiento de 
armas que incluyen un INS Singer-Kear- 
fott SKN 2416, un HUD/WAC Smith, un 
módulo opcional de telemetría lasérica y 
FLIR, una alerta radar trasera y un pre¬ 
sentador multipropósito de CRT (tubo de 
rayos catódicos). 

Aunque el Hawk Serie 100 todavía no te¬ 


Este Hawk T.Mk 60 es uno de los ocho 
entregados a la Fuerza Aérea de Zimbabwe 
en 1982. Uno de ellos resultó destruido y 
otros tres gravemente dañados a raíz de 
un sabotaje , pero dos de estos últimos 
pudieron ser devueltos a Kingston para 
ser reparados. 

nía pedidos, British Aerospace construyó 
por iniciativa propia un prototipo mono¬ 
plaza. El avión, conocido como Hawk Se¬ 
rie 200, puede recibir en la proa un radar 
de búsqueda y seguimiento para blancos 
aéreos y terrestres más allá del alcance vi¬ 
sual; alternativamente también puede 
montarse en la proa un telémetro lasérico 
y un FLIR para ataques a superficie de 
precisión. El Hawk Serie 200 dispone de 
un Rolls-Royce Adour 871 con mayor po¬ 
tencia y de dos cañones Aden de 25 mm 
integrados en lugar del módulo barquilla 
ventral de las variantes anteriores. Posee 
asimismo un sistema de navegación iner- 
cial, un HUD/WAC (presentador frontal/ 
computador de puntería) y modernos pre¬ 
sentados multifunciones en color. El de¬ 
mostrador, con número de serie ZG200, 
voló por vez primera desde Dunsfold el 19 
de mayo de 1986, a manos de Mike sne- 
lling, once dias antes de lo previsto. El 2 
de julio de ese año la tragedia se abatió 
sobre él al estrellarse durante una exhi¬ 
bición y ocasionando la muerte al piloto 
de pruebas jefe de Dunsfold, Jim Haw- 
kins. Por suerte para el futuro del pro¬ 
grama la causa no se encontró en la in¬ 
tegridad del avión, sino que se achacó a 
una pérdida de consciencia del piloto in¬ 
ducida por una fuerte q. _ .. . . 
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Parabrisas 

En marzo de 1986 comenzaron a 
recibirse nuevos parabrisas para 
remplazar a los instalados en los Hawk 
de !a RAF, Ello se hizo en fundón de 
un requerimiento que exigía que tales 
superficies fuesen capaces de resistir 
el impacto de un ave de 1 kg a una 
velocidad de 975 km/h 


c 
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Visor de taro 

Tanto el alumno (en la cabina delantera! 
como el instructor disponen de visores 
de tiro Ferranti ISIS F.195, Este sistema 
comprende una cámara C 121 de la 
misma firma para el análisis de las 
actuaciones en combate al regreso de 
las salidas de instrucción 
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Toma de aire 

Se encarga de la ventilación de las 
cabinas 


Antena transpondedora superior 

Devuelve una señal de identificación 
codificada cada vez que el avión es 
interrogado por un radar de vigilancia 
secundario (S3R en inglés) con fines 
de control de tráfico aereo o por un 
sistema de IFF (identificación amigo- 
enemigo) militar 
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Sonda pitot 

Suministra los datos aéreos 
necesarios a los instrumentos de vuelo 


Luz de aterrizaje 

Además de en su función obvia, los 
aviones del equipo Red Arrows la 
utilizan de forma muy efectista durante 
sus demostraciones acrobáticas 
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Punto de remolque 

El aterrizador delantero puede 
equiparse con una barra de remolque 
para el movimiento del avión en tierra 




Rueda delantera 

Es de accionamiento hidráulico y se 
retrae hacia adelante. La pata del 
aterrizador es de Automotive Products, 
los neumáticos y los frenos, de 
unlop 














Sistema de fragmentación 

La cubierta de las cabinas incorpora 
cordones detonadores miniaturizados 
que la fragmentarían como parte de la 
secuencia de lanzamiento de ios asientos 


Asientos lanzables 

Son del tipo cero-cero MartimBaker 
Mk WB. asistidos por cohetes. El 
instructor se eyeeta automáticamente, 
seguido por e! alumno al cabo de casi 
un segundo. Alternativamente, cada 
tripulante puede abandonar el avión por 
separado gracias al disparador inferior 
dei asiento 


Espejo retrovisor 


Parabrisas interno 

Ef instructor está parcialmente 
protegido de cualquier daño en el 
parabrisas principal mediante uno 
interno auxiliar que separa ambas 
cabinas 


Tomas de aire 

Alimentan el sistema de climatización 


Cabina del instructor 

Sobrelevada respecto de la delantera, 
ofrece un excelente sector visual hacia 
adelante y permite utilizar e! visor de 
tiro trasero sin restricción alguna 


Estribos retráctiles 

Hacen innecesario el uso de una 
escalera de acceso 


Cañón 

Esta barquilla desmontable alberga un 
cañón ADEAN Mk 4 de 30 mm r que 
puede emplear munición de instrucción 
[la Mk 4), rompedora [Mk 6) y 
perforante (Mk 1). Su velocidad inicia! 
es de 790 m por minuto, y su cadencia, 
de 1 200 a 1 400 disparos por minuto 


Ventilación 

Libera los gases producidos 
por el disparo del cañón 


Barquilla del cañón 

Su parte trasera es practicable para la 
inserción rápida de un camador de 130 
cartuchos para el cañón. Se ha llegado 
a rearmar esta barquilla y los soportes 
subalares en sólo 10 minutos 















































Antena de VHP superior 


Cubre una antena de VHF/UHF y 
es de un material no metálico para 
no interferir el paso de las ondas 
electromagnéticas 


Irktercambiador térmico 

Combina el aire de las dos tomas 
dorsales con el caliente purgado del 
motor para climatizar las cabinas y 
evitar la formación de vaho. La 
presiomzación es automática por 
encima de los 1 500 m y proporciona 
un ambiente interior equivalente a 
4 500 m cuando el avión vuela 
a 12 200 m 


Luz anticolisión 

La rotativa original fue sustituida por 
una centelleante, más visible con mal 
tiempo 


Timón de dirección 

Se manda directamente mediante los 
pedales de las cabinas, sin asistencia 
servo hidráulica 


Baja visibilidad 

Los Hawk T.Mk 1A están acabados en 
colores de defensa aérea Mixed Grey 
(extradós) y Light Aircraft Grey 
(intradós), con escarapelas Tipo B (sin 
blanco) y banderas de deriva en Palé 
fdenfity Red y Pafe fdentity B¡ue , Los 
emblemas de unidad son ahora de 
menor tamaño 


Toma de aire 

Estas rejillas admiten aire para e 
sistema de arranque del motor 


Compi 

Es de a 
en el ár 
carga a 
timón c 
cualquii 
mantier 
sin nec 
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Tomas de aire 

Se encargan de la refrigeración del 
conducto de descarga de gases 
del motor 


Puert 

En cas 
consig 
hidrául 
autom; 
de pre 


Registro contra incendios 

En caso de incendio del motor en 
tierra, a través de este registro puede 
introducirse ía tobera de un extintor 
de CG? 


Placa 

Previer 
estabili 
del íluj< 


Descarga de combustible 
en vuelo 


Tanqi 

El ala i 
tanque 
carbur 
en un 
de la c 


Tiras deflectoras 

Situadas en los bordes de ataque, 
generan un aviso de vibración cuando 
el avión se aproxima unos 10 km/h a la 
velocidad de pérdida 


Sopor 

Puede 
de mis 
instruc* 
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modific 
provisií 
sopor tí' 
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Aerofreno / 

Es hidráulico y muy necesario en el 
entrenamiento de maniobra de combate 
para los futuros pilotos de caza 


AIM-9L Sidewinder 

La diferencia principal entre el Hawk 
T.Mk 1 y el IMk 1A es !a capacidad de 
éste último de llevar misiles aire-aire 
AÍM-9L Sidewinder en los soportes 
externos para su defensa en caso 
de emergencia 


Rueda principal 

La pata del aterrizador y sus ! 

martinetes son de la firma Automotive 
Products, mientras que las ruedas en 
sí, los neumáticos y los frenos 
antiderrape corren a cargo de Dunlop 


Punto de reportaje 

Los tanques internos del Hawk se 
llenan a presión a través de una única 
boca, operación que sólo dura cinco 
minutos 


-^Carenado dieléctrico 



























3ritish Aerospace Hawk TMk 1A 
le1234 ,° Escuadrón de la 1. a Unidad 
le Armas Tácticas, RAF Brawdy 
toyal Air Forcé británica 

snsador 

ccionamiento eléctrico- Calado 
iguío apropiado, genera una 
erodinámica que acciona el 
e dirección para compensar 
?r condición de asimetría. Ello 
ie el avión en ei rumbo previsto 
esidad de ejercer una presión 
ite sobre los pedales 

as de la turbina 

o de fallo motriz y ta 
jiente pérdida de potencia 
tea para ios sistemas, se extrae 
áticamente una turbina auxiliar 
sión dinámica Dowty Rotol 


i 


f 


iH 


ra 




Estabilizadores 

Son de una pieza, sin timones de 
altura, y se mueven gracias a dos 
martinetes hidráulicos Automotive 
Products en tándem 



Planta motriz 

Es un turbosoplante sin poscombustión 
Rolfs-Royce/Turboméca Adour Mk 151 
estabilizado a 23,13 kilonewtons 


Generadores de vórtices 

Por detrás del borde de ataque alar 
hav una hilera de generadores de 
turbulencias y aletas antibarrena cuya 
misión es dar mayor potencia al flujo 
«cansado». Sin ellos, el Hawk 
padecería súbitas variaciones del 
ángulo de cabeceo por encima de 
Mach 0,82 



- 


je integral 

del Hawk contiene un Orneo 
f integral con 840 litros de 
ante ljna cantidad similar hay 
tanque flexible situado detrás 
abma 


te de armas 

usarse para adaptadores dobles 
les Sidewmder, lanzacohetes de 
;ión o un lanzador de bombas 
ittea ML Aviatíon CBLS 100. Las 
aciones en el T.Mk 1A incluyen 
)n para adiciones opcionales de 
ss externos, aunque los Hawk 
AF suelen utilizar solamente los 
f$ internos por razones de centro 
edad 


Borde de ataque 

Tiene una flecha positiva de 26°, 
que se convierten en 21° 30' a un 
cuarto de la cuerda 


Articulación del alerón 

Un carenado cubre la unión entre el 
martinete de accionamiento y la 
superficie de control 


Escuadra de guía aerodinámica 

El flujo que discurre por cualquier 
extractos alar tiene tendencia a derivar 
hacia el borde margina!, lo que genera 
una inestabilidad del mismo, y la 
escuadra de guía ayuda a impedir que 
esto suceda. TEn el caso del Hawk 
reduce la que podría ser una excesiva 
caída alar en el momento de la pérdida 


Antena localizadora 

Forman el componente del 11$ que 
indican la desviación del avión a 
derecha o izquierda de la línea de vuelo 
y se hallan en los bordes marginales alares 


Luz de navegación 










El Hawk en servicio 


Royal Air Forcé 

Los Hawk de la RAF se utilizan como entrenadores 
avanzados y de armas, y tos que pertenecen a los Red 
Arrows y las dos TWU pueden actuar como unidades de 
defensa aérea adicionales, armados con misiles Sidewinder 


1. a Unidad de Armas Tácticas (TWU) 


Creación: 31 de julio de 
1978 


Basa: Raf Brawdy 
Cometido: entrenamiento 
de armas y unidad de 
defensa adicional 
Aviones: Hawk T Mk 1/1A 


(79.° Escuadrón) XX191. 
XXI92 (Mk 1 A). XX286 (Mk 
1 A), XX318 (Mk 1 A). XX319 
(Mk 1 Al 

4234.° Escuadrón) 

XXI59 (Mk 1 A), XX188 
(Mk 1A|, XX220, XX261 
(Mk 1A), XX302 


2. a Unidad de Armas Tácticas (TWU) 


Creación: 1 de abril de 1981 
Base: RAF CNvenor 
Cometido: entrenamiento 
de armas y unidad de defensa 
adicional 

Aviones: Hawk I.Mk 1/1A 

<63.° Escuadrón) XX205 


(Mk 1 A). XX217. XX247 |Mk 
1 A), XX278 (Mk 1AI. XX348 
(Mk 1 Ai 

(151.° Escuadrón) XXI89 

«J» (Mk 1 A). XX228 «Q» (Mk 
1A>, XX327 «Bu (Mk 1A). 
XX331 «En, XX332 «F» (Mk 1A) 



Este Hawk 
pertenece al234° 
Escuadrón, uno de 
los dos que forman 
la I a TWU de RAF 
Brawdy. 


4. a Escuela de Entrenamiento (FTS) 


Reequipada: desde 
noviembre de 1976 
Base: RAF Val ley 
Cometido: entrenamiento 
de vuelo avanzado 


Aviones: (Hawk I.Mk 1) 
XX169, XX233, XX3Q9. 
XX338, XX349 


Dest. Escuela Central de Vuelo 


Reequipada: desde 
noviembre de 1976 
Basa: RAF Valtey 
Cometido: preparación de 
instructores 


Aviones: (Hawk T Mk 1, 
compartidos con la 4/ FTS) 
XXI81 ( XX224, XX234 r XX310, 


XX312 


Escuela Central Vuelo/Red Arrows 


Reequipada: agosto 1979 
Base: RAF Scampton 
Cometido: demostración 
acrobática y unidad de 
defensa adicional 


Aviones: (Hawk T Mk VIA) 
XX227, XX252 (Mk 1A), 
XX260 (Mk 1 A) r XX264 
(Mk 1A), XX266 


La 4. a FTS usa sus 
Hawk en el 
entrenamiento de 
pilotos reactoristas 
para la RAF. 


RAF Valley aloja un 
destacamiento de la 
Escuela Central de 
Vuelo, cuya misión 
es preparar 
instructores para 
los Hawk. 



Kenia recibió doce Hawk Mk 52 entre 1980 y 1981. Se 
utilizan en misiones de instrucción y ataque ligero. 


Otros usuarios 
Abu Dhabi 

El 2 de enero de 1983 se firmó un contrato por 16 Hawk 
Mk 63 como entrenadores avanzados para la Fuerza Aérea 
de los Emiratos Árabes Unidos Estos aviones, numerados 
del 1001 af 1016, se entregaron entre el 5 de octubre de 
1984 y el 24 de mayo de 1985 al III Escuadrón Shaheen 
de Al Dhafra (Maqatra). 

Dubai 

El primer pedido de aviones Hawk para los Emiratos Arabes 
Unidos, del 30 de junio de 1981, cubría ocho Hawk Mk 61, 
matriculados del 501 a 508. El primer avión voló en 
noviembre de 1982 y las entregas se realizaron entre marzo 
y setiembre de 1983, 

Finlandia 

La Suomen Hmavoimat (Fuerza Aerea finesa) encargó 50 
Hawk Mk 51 en diciembre de 1977, a los que matriculó de 
HW3G1 a HW350. El primero en volar, el HW302, lo hizo 
en octubre de 1980 y era uno de los cuatro (con tos 
HW3G3, 305 y 306) fabricados en Gran Bretaña. Éstos se 
entregaron entre diciembre de 1980 y junio de 1981. El 
primer Hawk montado por Valmet voló en enero de 1981 y 
fue entregado en febrero; el ultimo, en octubre de 1985, 
Los Hawk forman el equipamiento primario del 
Hávittájáientoláivue (escuadrón de caza) 21, único 
integrante de la Satakunnan Lennosto (ala Satakuna) de 
Tampere/Pirkkala (Pori hasta finales de 1985), Este modelo 
es utilizado también por las patrullas de entrenamiento del 
HávLLv 11 Lapin Lennosto (equipado con Draken) y el 
HávLLv 31 Karjalan Lennosto (MiG-21 >, El entrenamiento 
avanzado depende de la llmasotakuofo (Academia del Aire) 
de Kau ha va, mientras que la Tiedustelufentoíaivue (Unidad 
de Desarrollo Especial) de Jyváskyla/Luonetjárvi tiene 
algunos aparatos para misiones de reconocimiento, 
equipados con cámaras Vintén VICON 18 y un infrarrojo de 
exploración frontal en un contenedor ventral. 

Indonesia 

La Fuerza Aérea de indonesia. Tentara Nasionai fndonessa- 
Angkatan Udara (TNI-AU), recibió 20 Hawk Mk 53 entre 
setiembre de 1980 y marzo de 1984, de los que el primero 
voló en junio de 1980, En abril de 1978 se había encargado 
un lote inicial de ocho, seguido por otros cuatro en mayo 
de 1981, cinco en octubre de ese mismo año y tres en 
noviembre de 1982, Están matriculados de LL-53G1 a 
LL-6320. y los tres últimos se recibieron en un esquema 
rojo y blanco en vez de camuflados, iodos pertenecen al 
103. Skwadron Latih Lanjut (103° Escuadrón de 
Entrenamiento Avanzado) de la 1. a Wing Pendtdikan (Ala de 
Entrenamiento), que forma parte de la Sekofah Penerbang 
(Escuela de Vuelo) de Adísutjipto, aunque a veces vuelan 
desde Iswahyudi para descongestionar la base principal 
Cuatro aparatos formen el equipo acrobático nacional. 

Kenia 

El 9 de febrero de 1978 se firmó un pedido por doce Hawk 
Mk 52, de los que el primero voló en diciembre de 1979. 

Las entregas tuvieron lugar entre abril de 1980 y febrero de 
1981 en Nanyuki. la actual Laikipia. Tras la purga de 


oficiales presuntamente implicados en el intento de golpe 
de 1982, la fuerza aérea nacional ha sido reconstruida bajo 
el sugestivo titulo de «82. r: Fuerza Aérea». 

Kuwait 

El 31 de octubre de 1983 se cursó un pedido por 12 Hawk 
Mk 64, cuyas entregas comenzaron a principios de 1986. 


Zimbabwe 

El 9 de febrero de 1981 la Fuerza Aérea de Zimbabwe 
firmó por ocho Hawk, matriculados de 600 a 607. El 
primero voto en abril de 1982 y se entregaron en dos lotes 
de cuatro, en julio y octubre de 1982. Al poco de haber 
sido recibidos por el 2 0 Escuadrón de la AFZ de Gweru. 
fueron saboteados, en julio de 1982. Uno resultó destruido, 
otro se reparó en el propio país y dos fueron enviados a 
Kingston para su reacondídonamiento. 




Un Hawk Mk 51 de la Fuerza Aérea finesa. Estos 
aparatos pueden equiparse con un contenedor Vintén 
VICON para funciones de reconocimiento. 



El primero de los 20 Hawk Mk 53 entregados a la 
Fuerza Aérea de Indonesia como entrenador avanzado. 


I <>')3 


Peter R. Foster 
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Archivo de Datos 



La cabina del Hawk 
es clara y 
espaciosa, bien 
distribuida, muy 
diferente de 
aquellas de los 
Gnat y Hunter a los 
que ha sustituido, 
Los instrumentos 
clásicos de vuelo y 
motrices están en 
el panel principal, 
junto a una pantalla 
de luces de aviso 
uensalada de 
zanahorias». 


Variantes del Hawk 


HS 1182: designación de los estudios de diseño para el 
proyecto ASFí 397; no se construyó prototipo como tal 
Hawk T.Mk 1 : un avión de presene y 175 de serie para la 
RAF, la Escuela de Pilotos de Pruebas del Imperio y el Real 
Establecimiento de Aviones; motor Adour Mk 151 de 2 360 kg 
de empuje, dos soportes subalares «secos», ftap de tres 
posiciones y una barquilla opcional con un cañón 
de 30 mm; peso máximo, 6 700 kg , 


Hawk T.Mk 1Á: conversión (en 1983-86) de 88 T.Mk 1 con 
provisión para AAM AIM-9L Sidewmder en los soportes internos 
alares y cableado para la instalación optativa de soportes externos 
Hawk Mk 51: primera serie de exportación; Adour Mk 851 
de 2 400 kg de empuje y cuatro soportes subalares; producidos 
para Finlandia con visor de armas Saab RGS 2 y una 
ametralladora ventral VKT de 12,7 mm en vez del Aden de 
30 mm; peso máximo de 7 350 kg: cuatro construidos por BAe 
y 46 montados por Valmet 

Hawk Mk 52: modelo keniata, con paracaídas de frenado; 

12 ejemplares 

Hawk Mk 53: modelo indonesio; paracaídas de frenado con 
adición posterior; 20 ejemplares 

Hawk Mk 60: primer modelo repol encía do de exportación, 
con Adour Mk 861 de 2 590 kg de empuje y paracaídas de 
frenado; ruedas y neumáticos reforzados; bordes de ataque 
mejorados y flap de cuatro posiciones; peso máximo. 8 570 kg; 
ocho exportados a Zimbabwe 

Hawk Mk 61: ocho para Dubai (Emiratos Árabes Unidos) 

Hawk Mk 62: 24 aviones para Venezuela; cancelados 
Hawk Mk 63: 16 para Abu Dhahi (Emiratos Árabes Unidos) 
Hawk Mk 64: modelo kuwaití; 12 ejemplares 
Hawk Mk 65/66: 15 aviones en producción para un cliente(s) 
desconocidoís); se cree cancelado un contrato de Bahrain 
T-45A Goshawk: versión embarca ble para la US Navy , 
a construir por McDonnell Douglas; desarmado, pero con 
soportes «secos» internos; Adour Mk 86T-49 estabilizado 
a 2 470 kg; barra de catapultaje, gancho de apontaje, dos 
aerofrenos laterales, célula reforzada, etcétera; 

309 ejemplares requeridos ^__ 




T-45B Goshawk: proyecto de avión terrestre para la 
US Navy ; cancelado 

Hawk Serie 100: modelo especializado de ataque, con 
aviónica adicional; basado en el Sene 60 pero con un peso en 
vacío de 3 850 kg 

Hawk Serie 200: monoplaza polivalente con aviónica 
mejorada y radar opcional o FLIR y telémetro láser en la proa; 
Adour Mk 871 de 2 650 kg, dos cánones internos (Aden de 
30 mm o Mauser de 27 mm) 
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British Aerospace Hawk 


Pilo! 


Press Limited 


70 Escuadras guía 

aerodinámica auxiliares 

7! Soporte subalar interno 

72 Dos bombas baja 
resistencia 250 kg 

73 Lanzador doble 

74 Bomba baja resistencia 
113 kg 

75 Rueda estribor 

76 Puerta carenado pata 
aterrizador 

77 Eje rueda articulado 

78 Pata amortiguadora 
aterrizador 

79 Larguero delantero 
auxiliar 

80 Larguero maestro 

81 Estructura alar 

82 Panel íargnerillos 
revestimiento aíar P 
mecanizado 

83 Tanque integrado alar 
estribor; capacidad 
interna total 1 075 litros 

84 Fijación pata aterrizador 

85 Martinete hidráulico 
retracción 

86 Fijación larguero maestro 

87 Registros acceso sistema 
combustible 

88 Tanque flexible túsela.e 

89 Válvula control purga aire 

90 Varilla control timón 
dirección 

91 Conductos escape 
intercambiador térmico 

92 Antena UHF superior 

93 Luz anticolisión 

94 Ffap doble ranura babor 

95 Tanque integrado alar 

96 Registros acceso tanque 
carburante 

97 Martinete hidráulico 
alerón 

98 Alerón babor 

99 Antena localizador^ 

100 Bombas retardadas 
antipistas (nueve) 
Thomson Blandí 
BAT 120 

101 Luz navegación babor 

102 Generadores vórtices 

103 AIM-9L Sidewmder 

104 Lanzadores misiles 

105 Lanzador doble 

106 Soporte subalar 
externo 


107 Escuadra guia 
aerodinámica babor 

108 Aleta perdida 

109 Escuadras guia 
aerodinámica auxiliares 

110 Tomas aire 
intercambiadores 
térmicos sistema 
climatización 

111 Cambiadores térmicos 

12 Laguero superior fuselaje 

113 Cuaderna doble fijación 
larguero maestro 

114 Cuadernas conducto 
admisión aire 

115 Fijación larguero delantero 
auxiliar 

16 Puerta carenado rueda 

117 Posición de la toma 
repostaje presión en 
babor 

1 TB Barquilla ventral cañón 

119 Tambor munición 

120 Cañón Aden 30 mm 

121 Canaleta alimentación 
V retomo pasadores 
cartuchos 

122 Toma aire estribor 


123 Conducto bifurcado 
admisión arre 

124 Extintor 

125 Botella nitrógeno 

126 Canalización capa [imite 

127 Botellas oxigeno (dos) 

128 Mamparo trasero 
presionizadón cabina 

129 Bisagras cubierta 

130 Asiento lanzable cero-cero 
Martin-Baker instructor 

131 Apoyacabeza asiento 

132 Soporte subalar interno 

133 Cubierta 

134 Parabrisas interno cabina 
trasera 

135 Visor tiro Ferranti F„195 

136 Panel instrumentos 
trasero 

137 Consola lateral 

138 Palanca mando trasera 

139 Pedales timen dirección 

140 Piso presionización cabrea 
trasera 

141 Panel cortacircuitos 
externo, babor y estribor 

142 Posición del estribo 
retráctil en babor 

143 Compartimiento equipo 
eléctrico bajo piso 


144 Antena UHF inferior 

145 Fijación barquilla ventral 
cañón 

146 1 ubo del cañón 

147 Carenado bocacha cañón 

148 Conductos cables 
eléctricos 

149 Larguero inferior fuselaje 

150 Posición del asiento/ 
estribo en babor 

151 Asiento lanzable cero cero 
Martin-Baker alumno 

152 Cordón detonador 
miniaturizadd cubierta 

153 Arco cubierta 

154 Parabrisas curvo, de una 
pieza 

155 Visor tiro F. 195 alumno y 
camera grabadora 

156 Mando gases 

157 Palanca mando delantera 

158 Panel instrumentos 

159 Consola instrumentos 
estribor 

160 Cohetes asiento lanzable 

161 Piso presión ización cabina 
delantera 

162 Martinete hidráulico 
retracción aterrizador 
delantero 

¡63 Pedales timón dirección 

164 Dorso panel instrumentos 

165 Compartimiento aviónica 


166 Mamparo delantero 
p ros ionizaci ón cabi na 

167 Fijación aterrizador 
delantero 

168 Puerta carenado pata 
aterrizador 

169 Pata amortiguadora 

170 Horquillo eje ruedo 

1 71 Rueda delantera 

172 Bomba retardada 454 kg 

173 Bomba racimo BL755 
27C ky- 

174 Puerta carenado 
aterrizador 

?75 Registros compartimiento 
aviónica 

176 Equipo aviónica 

Toma aire ventilación 

178 Antena fFF superior 

179 Estructura pozo 
aterrizador 

180 Luz carreteo y aterrizaje 

181 Sonda pitot 

182 Tanque auxiliar 450 litros 

133 Tanque auxiliar 590 litros 

184 Tanque auxiliar 860 litros 

185 Monoplaza Hawk 200 

186 Dos cañones integrados 
de 25< 27 o 30 mm 

187 Cajas munición 

188 Asiento piloto 

189 Pantalla inferior radar 

190 Presentador frontal radar 


191 Compartimiento aviónica 
y equrpo procesado radar 

192 Transmisor/receptor rada* 

193 Antena radar 

194 Radomo 

195 Proa alternativa con el 
telómero láser y buscadoi 
de objetivos iluminados 
LRMTS 

196 Proa alternativa con 
telómero láser y detector 
infra rrojo 

197 Proa British Aerospace 
McDonnell Douglas 
T-45A Hawk 

198 Barra catapuftaje 

199 Aterrizador delantero 

200 Proa más baja 

201 Convertidor oxigeno 
liquido 

202 Pantallas avanzadas tubos 
rayos catódicos 

203 Patas aterrizadores mayor 
carrera T-45A Hawk, para 
operar embarcado 

204 Fijación aterrizador en 
T-45A Hawk 

205 Configuración popa 
fuselaje en 1 -45A Hawk 

206 Deriva ventral y 
paragolpes 

207 Gancho apontaje, abatido 

208 Aerofrenos laterales 
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Carga bélica del Hawk 
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1 cañón Aden de 30 mm con 130 
cartuchos ep una barquilla veniral 
1 lanzara tigres Marra 155 SNfB 


bago el ala izquierda 
1 lanzabombas de prácticas 
MI Aviaiion C8LS UB Mk 1 


baio el ala derecha 



1 canon Aden de 30 mm con 130 
cartuchos en una oarquilla ventral 

2 AAM AIM-9L Sidewinder en los 
soportes' soba lares 



f amelrelladera VKT.-42 de 12.7 m*n 
en una barquilla central 
? Derribas de 250 k§ en los 
soportes subalares 




1 barquilla de reccoocirnterilü 
Violen VI CON 18 en el sopnrtE 
veril ra í 

2 tan cues lanzadles de 865 I i Iros 
en los SODOttes internos 

A AAhZ AIM’9L SiÜfiwmdCf en 
afustes dobles en ios soportes 
eternos 




1 misil anlibuque Sea Eaqte en el 
sooorle venlrai 

2 lanques lanzarles ríe Rfi5 litros 
en los soportes miemos 

2 AAM AIM-9L Sktewinder en los 
soportes externos 



1 cañón Aden de 30 mm con 130 
cariuchos m m barquilla vertía! 

8 bombas Mk 82 de 236 kt¡ en los 
soportes subatares 


Entrenamiento de 
armas (RAF) 

Los Hawk TMk 1A de les 
TWU 1 y 2 están preparados 
para entrenar a los futuros 
pilotos en el empleo de 
sistemas de armas. El soporte 
ventral tiene una barquilla de 
cañón, y los aviones sólo 
cuentan con soportes 
subalares internos. Los 
lanzabombas CBLS emplean 
bombas ligeras de instrucción. 
Eí contenedor Matra 155 
alberga 18 coheles de 68 mm. 


Defensa aérea 
(RAF) 

De los 88 Hawk convertidos 
en T.Mk 1A para que puedan 
utilizar misiles Sidewinder, 72 
son considerados por la 01AN 
como desplegables en tareas 
defensivas secundarias. Arma 
infrarroja y con capacidad todo 
aspecto en su versión actual, 
el Sídewmder tiene un alcance 
de 18 km y se ha revelado my 
eficaz en tos conflictos en que 
ha participado. 


Ataque al suelo 
(Finlandia) 

Aparte de remplazar el cañón 
Aden por una ametralladora de 
12.7 mm, los Hawk fineses 
cuentan con soportes que 
pueden aceptar armas del 
Pacto de Varsovia y de la 
OTAN can una simple 
modificación de los mismos. 


Reconocimiento 

armado 

Entre las opciones disponibles 
para la exportación hay el 
contenedor de reconocimiento 
Vintén VICON (adoptado por 
Finlandia), que alberga 
camaras clásicas y un 
infrarrojo de exploración 
delantera, Los tanques de 
865 litros son ios mayores 
autorizados para el Hawk, 
mientras que los lanzadores 
dobles de Sidewinder ocupan 
los soportes externos. 


Ataque antibuque 
(Hawk 200) 

Con la adición de un radar en 
la proa (como el Blue Vixen 
desarrollado para el Sea 
Harneó, e! Hawk se convierte 
en una eficaz plataforma de 
ataque antibuque, capaz 
de detectar objetivos en 
todotiempo para su misil 
rozaolas Sea Eagle de 
110 km de alcance, En tal 
configuración el avión puede 
alcanzar los 1 480 km 


Ataque al suelo 
(Hawk 200) 

Con telémetro láser y 
señalizador de blancos 
iluminados, la versión de 
ataque del Hawk 200 es una 
respuesta barata y eficaz a las 
necesidades de fuerzas aéreas 
menores. El Hawk 200 voló en 
mayo de 1986, pero después 
se estrelló durante una 
demostración. 


Especificaciones: Hawk Sene 60 

Alas 

Envergadura 9.39 m 

Superficie 16,69 m 2 

Flecha a un cuarto de la cuerda 21“ 30' 


Fuselaje y unidad de cola 

Acomodo dos tripulantes en asientos lanzadles 

cero-cero Martin-Baker Mk 10B 
Longitud total (ind. la sarda) 11.86 m 
Altura total 3,99 m 

Envergadura de los 

estabilizadores 4.39 m 

Tren de aterrizaje 

Incido de retracción hidráulica, con una única rueda 
en cada aterrizador 

Via 3,48 m 


Pesos 

Vacío ^ ¡¡9 

Máximo en despegue o =/u xg 

Carga externa máxima 3 080 kg 

Carga interna de carburante 1 330 kg 


Planta motriz 

Un turbosoplante sin poscombustión Rolls-Royce/T urbe meca 
RT.172 Adour Mk 861 
Empuje estático 2 590 kg 





deriva de borde de ataque 
curvo, como la del Hunter 


cubrena muy voluminosa 
e inclinada 


pequeñas escuadras de guia 
en el borde de ataque 


pequeño tubo pitot encima 
de la luz de aterrizaje 


un cañón opcional en 
una barquilla ventral 


dos pequeñas aletas ventrales 
flaquean el aerofreno 


Rasgos distintivos del Hawk 


ala de flecha moderada, 
implantación baja y diedro 
neutro 


estabilizadores pequeños., de 
implantación alta y diedro 
negativo 


fuselaje estrecho 
pero profundo 


carenados de ios mecanismos 
de las superficies de control 
en el intradós 


tomas de aire menudas, en 
los costados del fuselaje 


Prestaciones 


Velocidad máxima a 3 350 m 

Techo de sevicio 
Alcance máximo con dos 
tanques de 864 litros 
Radio de combate lo lo con 
bombas de 450 kg 
Trepada a 9 100 m. 

desarmado, en 
Distancia de despegue con 
peso máximo 


Mach 0.88; 1 000 km/h 
o (560 nudos) 

14 600 m 

4 100 km 

seis 

250 km 

6 minutos 6 segundos 
el 

1 700 m 


Carga de armas 



Régimen ascensional máximo 
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Velocidad a alta cota 


Alcance máximo (combust. interno) 



Alpha Jet 500 nudos 
Lockheed T-33A 474 nudos 
Aermacchi M.B 339A 453 nudos 
CASA C-101CC Aviojet 435 nudos 



Da ssault-Bregue t/Domier Alpha Jet 2 460 km 


CASA C 101CC Aviojet 
Aerrnacchi M.8.339A 
SIAI-Marchettr S.211 


1 930 km (limpio) 
1 760 km 
1 670 km 


Alcance máximo 
(combust. interno y externo) 



Dassault-Breguet/Domier Alpha Jet 4 000 km 
CASA C-1Ü1CC Aviojet 3 700 km 
SlALMarchetti S.211 2 500 km 

Aerrnacchi M.B.339A 2 100 km 


Aero L-39C Albatrós 405 nudos 
SiAl-Marchetti S.211 360 nudos 


Lockheed T-33A 
Aero L-39C 


1 650 km 
Albatrós 900 km 


Lockheed T-33A 2 050 km 

Aero L-39C Albatrós 1 750 km 
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Aviones 


Harbin H-5 



China Oxea del Norte 


Bombardero táctico Harbin Hongzhaji 5 de la Fuerza Aérea del Ejército de Liberación Popular. 


Los prefijos de las designaciones de los avio¬ 
nes construidos en la República Popular de 
China son los nombres de los lugares en que 
se encuentran las diversas factorías aero- 
náuticas nacionales; así, Harbin hace refe¬ 
rencia a las instalaciones fabriles de la pro¬ 
vincia de Heilongjiang, De hecho, Harbin es 
una de las más antiguas de cuantas fuentes 
de producción aeronáutica tiene China, pues 
en origen fue la Compañía de Manufactura 
de Aeroplanos Manchó, erigida en el Man- 
chukuo en 1938 por los japoneses. 

Con la denominación de H-5 (por Hongi- 
haji. o avión de bombardeo), Harbin inició en 
1966 la producción del bombardero ligero 
llyushin 11-28, cuyo desarrollo había comen¬ 
zado en la URSS en 1947. Considerado a ve¬ 
ces como un equivalente soviético del En- 
glish Electric Canberra, el 11-28 tiene en co¬ 
mún una cosa importante con aquél: ambos 
fueron los primeros bombarderos a reacción 
utilizados por las fuerzas aéreas de sus paí¬ 
ses respectivos. 

El primer llyushin 11-28 voló en julio de 


1948 y comenzó a entrar en servicio en la 
V-VS (fuerza aérea) en 1950. La producción 
de este modelo en la URSS ascendió a 3 000 
ejemplares en cuatro versiones militares, de 
los que se exportó una tercera parte, inclui¬ 
dos más de 500 a las Fuerzas Armadas chi¬ 
nas. La satisfacción de este país con res¬ 
pecto al bombardero fue tal que se decidió 
su producción local; ésta se emprendió en 
Harbin y a principios de los años ochenta as¬ 
cendía a 1 500 unidades, algunas de ellas 
vendidas a Albania. La producción china se 
ha centrado en el H-5, un bombardero tri¬ 
plaza similar al 11-28, y en una variante de tor¬ 
pedeo. Cada unidad operacional posee dos o 
tres biplazas de entrenamiento HJ-5 que in¬ 
corporan una segunda cabina para el alumno 
delante y debajo de la original (del instruc¬ 
tor); esta versión es parecida a la 11-2801) 
«Mascot» soviética. La otra versión china co¬ 
nocida es la HZ-5, un triplaza de reconoci¬ 
miento táctico cuya bodega de armas está 
ocupada por cámaras fotográficas y senso¬ 
res electrónicos. 
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Harbin H-5. 


Especificaciones técnicas: Harbin h-5 

Origen: URSS/China 

Tipo: triplaza de bombardeo táctico ligero 

Planta motriz: dos turborreactores Wopen (Harbin) WP-5D de 2 700 kg de empuje 
unitario 

Actuaciones.: velocidad máxima 900 km/h (485 nudos) a 4 500 m; velocidad máxima al 
nivel del mar 800 km/h (430 nudos); régimen ascensoriaf inicial 900 m por minuto; techo 
de servicio 12 300 m; alcance con el combustible máximo y a una cota de 10 000 metros 
2 180 km 

Pesos: vacío 12 900 kg; máximo en despegue 21 200 kg 

Dimensiones: envergadura 21,45 m; longitud 17,65 m; altura 6,70 m; superficie 
alar 60,80 m 2 

Armamento: cuatro cañones NR-23 de 23 mm (dos fijos y de tiro frontal, y dos móviles 
en la torreta caudal) y hasta 3 000 kg de bombas, cargas de profundidad, minas o torpedos 
en la bodega interna de armas; algunos aviones pueden ser preparados para emplear 
bombas nucleares de caída libre 




------ 


El Harbin H-5 sigue en servicio a gran escala en 
China, en calidad de bombardero de primera 
linea, aparato de reconocimiento, torpedero y 
en numerosas funciones de apoyo. 


Se cree que hay unos 500 aviones H-5 en activo 
en ia Fuerza Aérea y ia Armada chinas, algunos 
de ellos con cometidos de ataque nuclear. 
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Harbin 


Harbin Y-5 def Ejército de 
Liberación Popular chino. 


tos plegables para niños, e instalar un retrete 
en la parte de popa. 

Pero, además, es un avión más sofisticado 
de cuanto es usual en aparatos de su cate¬ 
goría, pues el ala superior incorpora síat au¬ 
tomáticos de envergadura total y alerones di¬ 
ferenciales, con fíap ranurados de acciona¬ 
miento eléctrico en ambos píanos. La tripu¬ 
lación cuenta con comodidades tales como 
deshielo del parabrisas, ventilación, calefac¬ 
ción, doble mando, instrumentación para el 
vuelo sin visibilidad, equipo de radio com¬ 
pleto y ayudas a la navegación. 

Además de ser utilizado profusamente por 
la Fuerza Aérea del Ejército de Liberación Po¬ 
pular, que debe tener unos 300 ejemplares 
en servicio en diversos cometidos de trans¬ 
porte, es modelo que se emplea también en 
su vertiente agrícola, y como transporte de 
pasaje por la Ovil Avia tío n Administraron of 
China (CAAC). Aunque no se tienen detalles 
de ello, se cree que Harbin produce varias 
versiones, incluidas algunas con planta mo¬ 
triz de turbohélice. 


Bajo la desingacrón de Y-5 (por Yunshujt\ o 
avión de transporte), en 1957 comenzó la 
producción del equivalente chino del Arito 
nov Arv2, en principio en Nanchang y des¬ 
pués en Shijiazhuang. La fabricación del mo¬ 
delo básico en la URSS (de 1947 a 1960), Po¬ 
lonia (1960-1985) y China (de 1957 a la ac¬ 
tualidad) ha dado como resultado una cifra 
total estimada de 17 000 ejemplares, todos 
ellos bautizados «Coít» por la OTAN. 

El An-2/Y-5 ha sido descalificado muchas 
veces por ser «sólo un biplano», pero tai afir¬ 
mación no tiene en cuenta que, entre otras 
cosas, éste no es un avión nada pequeño, 
como puede verse en las especificaciones 
adjuntas. Por ejemplo, la envergadura de su 
plano superior excede en 3 m a la del Mes- 
serschmitt Bf 100, pero ni tan siquiera este 
dato puede sugerir que el Y-5 acomoda dos 
tripulantes en su cubierta de vuelo y que 
tiene una cabina principal de 4 m de longitud. 
La anchura y altura de ésta son de 1,60 y 
1,80 m, respectivamente, lo que permite 
acomodar 12 pasajeros, incluidos dos asien¬ 


Harbin Y-5 


Especificaciones técnicas: Harbin y-5. 

Origen: URSS/China 

Tipo: biplano de aplicaciones generales 

Planta motriz: un motor radial Huosai HS-5 de 1 000 hp (746 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima 260 km/h ¡139 nudos) a 1 750 m; velocidad de crucero 
económico 180 km/h (100 nudos); régimen ascensional inicial 210 m por minuto, techo de 
servicio 4 400 m; alcance 900 km con una carga útil de 500 kg 
Pesos: vacío 3 450 kg; máximo en despegue 5 500 kg 

Dimensiones: envergadura del plano superior 18,18 m; longitud 12,74 m; altura 4,01 m; 
superficie alar total 71,52 m 2 

Armamento: ninguno 


El Y-5 (Arttonov An-2) es un avión duro que 
todavía se produce en la URSS —aunque en una 
versión a turbohélice — y del que en China se han 
fabricado unas 7 000 unidades. 


Este Y-5 del Ejército de Liberación Popular lleva 
unas curiosas insignias verdes. Hay todavía unos 
300 en servicio militar y una cantidad parecida 
en la flota de CAAC. 






































































































Harbin Y-8 
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Harbin Y-8 de la Fuerza Aérea del Ejército de Liberación Popular. 


Considerado en principio un proyecto de Har¬ 
bin pero hoy en producción en Hanzhong, en 
la provincia de Shaanxi, el Y-8 (por Yunshuji. 
o avión de transporte) es una versión lige¬ 
ramente modificada del transporte civil y mi¬ 
litar Antonov An-128P, y tanto éste como su 
contrapartida china reciben de la OTAN el 
apodo de «Cub w, En su país de origen, las 
vanantes del Arv12 desempeñan innumera¬ 
bles cometidos, tantos como el C-130 
Hercules pueda llevar a cabo en las Fuer¬ 
zas Armadas de EE UU y de otros países. 

La fabricación del Y-8 comenzó a princi¬ 
pios de los años ochenta y con escasa prio- 
rielad, pues se sabe que en el otoño de 1984 
sólo se habían terminado 16 ejemplares. 
Este avión es básicamente similar al Anto- 
nov An-12BP, aunque tiene una nueva es¬ 
tructura de proa que ha alargado el fuselaje 
en unos 90 m, Parece ser que hay muy po¬ 
cos cambios en la cubierta de vuelo, pero se 
ha alterado algo el perfil de la proa y la forma 
del parabrisas y de las transparencias late¬ 
rales. La planta motriz cuenta con una po¬ 
tencia de salida algo superior a los 4 000 hp 


(2 983 kW) de los turbohélices Ivchenko 
AI-.20K que propulsan al An-12; el motor uti¬ 
lizado por los chinos es el Wojiang 6, una ver¬ 
sión del soviético desarrollada en el país. 

Se cree que los comparativamente pocos 
Y-8 en servicio se han desplegado como car¬ 
gueros de gran autonomía, pero hay indicios 
de que se han contemplado otras aplicacio¬ 
nes para este avión. Ello puede haberse ins¬ 
pirado en sus prestaciones como aparato de 
transporte, como sugieren los planes de ins¬ 
talarle elementos tales como un doppler, un 
radar meteorológico y un srstema de nave¬ 
gación inerciaI. Parece inminente la introduc¬ 
ción de una vanante cisterna, pues la em¬ 
presa británica Flight Refuelling Limited, es¬ 
pecializada en sistemas de repóstale de car¬ 
burante en vuelo, ha estudiado la conversión 
del Y-8 para esta función. 

Se cree que el 4 de setiembre de 1985 
realizó su primer vuelo una vanante de pa¬ 
trulla marítima Tiene una sección de proa al 
estilo de la del Tu-16/H-6, muy acristalada, y 
un radomo bajo la misma que alberga pro¬ 
bablemente un radar de descubierta Litton. 
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Harbin Y-8. 


Especificaciones técnicas: Harbin y-8 

Origen: URSS/Chína 

Tipo: transporte de carga y utilitario 

Planta motriz: cuatro turbohélices Wojiang 6 de 4 250 hp (3 169 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad máxima 650 km/h (351 nudos) a 7 000 m; velocidad de crucero 
550 km/h (297 nudos); régimen ascensional Inicial 600 m por minuto; techo de servicio 
10 400 m; alcance con el combustible máximo 5 600 km 
Pesos: vacío equipado 35 500 kg, máximo en despegue 61 000 kg 
Dimensiones: envergadura 38,00 m; longitud 34,02 m; altura 11,16 m; superficie 
alar 121,86 m J 
Armamento: ninguno 



El Harbin Y-8 ha dado pie a algunos derivados 
de interés, como un estudio para un cisterna de 
reposta je en vuelo y un prototipo de plataforma 
de patrulla marítima (en la fotografía). 

Hasta ahora se han construido muy pocos 
Harbin Y-8, aunque este modelo sigue en 
producción y sirve junto a los Antonov An-12 
en CAAC y el ELP. 
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Harbin Y-11 e Y-12 


Uno de los primeros desarrollos del Harbin Y -12 


pueden estibarse 870 kg de carga. El Y-11, 
del que se cree que voló por primera vez en 
1975, entró en producción dos años después 
y ha sido fabricado en cantidades modestas^ 
Decididos a obtener unas actuaciones y 
una capacidad superiores a las deí Y-11, los 
ingenieros chinos desarrollaron una versión 
turbohélice con e! fuselaje alargado y ensan¬ 
chado, con cabida para dos tripulantes y 17 
pasajeros. Se construyeron tres aviones 
Y-12 I (dos para las pruebas en vuelo y una 
como célula estática) y el primero de ellos 
voló en julio de 1982, La planta motriz del 
Y-12 es el Pratt & Whrtney Cañada PT6A-11, 
estabilizado a 500 hp (373 kW), pero los avio¬ 
nes de serie Y-12 II llevan los PT6A-27, más 
potentes. Otros cambios significativos res¬ 
pecto del Y-11 incluyen el uso de un perfil 
alar más eficiente, la eliminación de los sfat 
de borde de ataque, el incremento de la ca¬ 
pacidad de combustible alar y una puerta de 
carga y pasaje mayor. Aparte de en funcio¬ 
nes forestales, agrícolas y de transporte de 
pasajeros y mercancías, el Y-12 II ha sido vis¬ 
to como transporte ligero en funciones milita¬ 
res, con 14 paracaidistas o 1 700 kg de carga. 


A raíz de un requerimiento por un transporte 
utilitario bimotor que remplazase al Antonov 
An-2 construido en China con la denomina¬ 
ción de Y-5, a principios de los años setenta 
se comenzó a trabajar en el diseño de un 
aparato de esa clase, ai que se llamó 
Y-11 (por Yanshuji , o avión de transporte). 
Es un monoplano de ala alta amostrada y de 
cuerda constante, y podría parecer que es 
de diseño rudimentario para facilitar su pro¬ 
ducción, En realidad, tiene perfil aerodiná¬ 
mico NACA (predecesor de la NASA), $lat au¬ 
tomáticos en las secciones externas y fijos 
en las internas, ffap de doble ranura y en¬ 
vergadura generosa, y alerones aba tibí es 
que confieren unas excelentes prestaciones 
STOL, con una carrera de despegue o ate¬ 
rrizaje de sólo 140 m. La sección transversal 
del fuselaje es básicamente rectangular, y el 
tren de aterrizaje es triciclo, con dos ruedas 
en cada elemento principal y una rueda 
orientable en el delantero. La cubierta de 
vuelo acomoda a dos tripulantes, y la cabina 
principal, normalmente a siete pasajeros, 
aunque un asiento plegable hace que esta ci¬ 
fra pueda ser de ocho; en lugar del pasaje, 


Harbin Y-11 


Especificaciones técnicas: Harbin Y -12 11 

Origen: China 

Tipo: transporte STOL utilitario 

Planta motriz: dos turbohélices Pratt & Whitney Cañada PT6A-27 de 620 hp 
(462 kW) unitarios 

Actuaciones: velocidad máxima 300 km/h (160 nudos) a 3 000 m; velocidad de crucero 
240 km/h (129 nudos); régimen ascensional inicial 480 m por minuto; alcance 410 km con 
17 pasajeros 

Pasos: vacío 3 000 kg; máximo en despegue 5 500 kg 

Dimensiones: envergadura 17.24 m; longitud 14,86 m; altura 5,28 m; superficie 
alar 34,27 m 2 

Armamento: ninguno 


El Y-11, con motores de émbolo, fue diseñado 
como sustituto del An-2/Y-S y, aunque fue un 
éxito, ha sido remplazado ya por ei avión 
turbohélice Y-12. 


El Y-12 puede desempeñar diversos cometidos 
militares y se cree que sirve en cantidades 
sustanciales en el Ejército de Liberación Popular. 

Puede acomodar 17 pasajeros o 14 paracaidistas. 

Harbin 
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Pasatiempos aeronáuticos 

¡Alerta! ¡Alerta! ¡Alerta! 


Escuela de Sea Harrier 


Un piloto de Sea Harrier ha de identificar forzosamente a estos aviones. 



Entrenadores en maraña 


Los modernos reactores de entrenamiento se parecen todos. ¿Puede descubrir ai Hawk 
entre éstos? 



Servicio de repuestos 


Es usted el encargado de un almacén de repuestos ¿Podría identificar a qué aviones pertenecen 
los de las fotografías? (Todos ellos han aparecido en este número de Aviones de guerra ) 





Soluciones del ¡Alerta! n.° 53 

Flanco Sur de la 
rv tari 

Seminario Super 
Snooper 

Servicio de repuestos 

A Panavia Tornado IDS 

H 

1 

Grumman S-2 Tracker 
Grummann OV-1C 


F 

Lockheed F-104G 

A Boeing RC-135V 

B Grumman F-14 Tomcat 


Mohawk 

A McDonnell Douglas F-4C 


Starfighter 

B Boeing RC-135U 

C Grumman HU-16 Albatros 

J 

Boeing RC-135V 

Phantom 

G 

McDonnell Douglas F-4E 

C Boeing RC-135W 

D ISIorth American F-100 

K 

Grumman OV-1C Mohawk 

B Aeritalia G222 

H 

Phantom 

D Boeing RC-135U 

Super Sabré 

L 

Grumman HU-16 Albatros 

C Lockheed TF-104G 

Panavia Tomado !DS 

E Boeing RC-135V 

E Boeing RC-135U 

M 

Grumman F-14 Tomcat 

Starfighter 

1 

Aeritalia F-104S Starfighter 

F Grumman RV-1D Mohawk 

N 

Boeing RC-T35V 

D Aeritalia G91 R 

E Panavia Tornado IDS 

J 

North American F-100 

Super Sabré 


G Boeing RC-135W 

0 

Aeritalia F-1Q4S Starfighter 


Las soluciones en el próximo fascículo de Aviones de guerra 





















































































































































































